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Vorrichtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur f unkbasierten Ge- 
f ahrenwarnung gemaJS dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

In EP 927 983 A2 wird eine Vorrichtung zur f unkbasierten Ge- 
fahrenwarnung beschrieben, wobei Fahrzeuge zum Austausch von 
Daten zur Gef ahrenwarnung mit jeweils einer Datensendeein- 
richtung und Datenempf angseinrichtung ausgestatt'et sind. Nach 
Aktivierung der Datensendeeinrichtung werden die Daten zur 
Gef ahrenwarnung an andere Kraft fahrzeuge gesendet, wobei die 
gesendeten Daten Inf ormationen zur Position, die Geschwindig- 
keit und die Fahrtrichtung des sendenden Fahrzeuges umfassen. 
Im empf angenden Fahrzeug werden die empfangenen Daten dahin- 
gehend ausgewertet, ob eine Gefahr vor dem Fahrzeug liegt o- 
der nicht. Wird eine Gefahr f estgestellt , so wird dies dem 
Fahrer durch Warnsignale mitgeteilt 

In FR 2 7 93 056 wird eine Vorrichtung zur Gef ahrenwarnung be- 
schrieben, bei der der Typ der Gefahr im Fahrzeug angezeigt 
wird. Im empf angenden Fahrzeug wird ermittelt, ob es notwen- 
dig ist, die Warnung an weitere Fahrzeuge auszusenden. 

In der WO 01/61668 Al wird eine Vorrichtung zur Gef ahrenwar- 
nung beschrieben, bei der im sendenden Fahrzeug eine Warnzone 
erzeugt und zusammen mit der Gef ahrenwarnung ausgesendet 
wird. Im sendenden Fahrzeug wird die Position des Fahrzeuges 
und der Strafientyp, auf dem sich das Fahrzeug befindet unter 
Verwendung eines Navigationssystems ermittelt. In die Berech- 
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nung cier Warnzone im sendenden Fahrzeug fliefit die Geschwin- 
digkeitsdif f erenz zwischen der Geschwindigkeit des sendenden 
Fahrzeuges und der typischen oder maximalen Geschwindigkeit 
anderer Fahrzeuge auf dem gegebenen StraJientyp mit ein. Die 
5 Auswertung der empfangenen Gef ahrenwarnung im empf angenden 
Fahrzeug erfolgt unter Verwendung eines Navigationssystems, 
indem uberpruft wird, ob sich das empfangende Fahrzeug in der 
Warnzone bef indet und ob die Gef ahrenwarnung sich auf einen 
potentiell vor dem empf angenden Fahrzeug liegenden Strecken- 
10 abschnitt bezieht. 

W r M Aus dem Dokument w WARN - ein neues f unkbasiertes Gefahren- 
warnsystem im Kf z fur mehr Sicherheit im Strafienverkehr" , 
Brenzel, C. , Hickel, F., Pafimann, C, VDI Berichte Nr. 1415, 

15 1998, ist es bekannt, zusammen mit der Gef ahrenwarnung den 
Typ der Gefahr, die Geschwindigkeit des sendenden Fahrzeuges, 
sowie Inf ormationen iiber die Position des sendenden Fahrzeu- 
ges zu libertragen. Im empf angenden Fahrzeug wird die Diffe- 
renzgeschwindigkeit zu dem sendenden Fahrzeug ermittelt. In- 

20 formationen iiber die Position von Fahrzeugen werden dazu ver- 
wendet zu ermitteln, ob die Warnmeldung von einem vorausfah- 
renden oder nachf olgenden Fahrzeug oder vom Gegenverkehr ge- 
neriert wurde. 

^^^^5 Aus dem Dokument "Wireless Vehicle to Vehicle Warning Sys- 
tem", Palimann, C, Brenzel, C, Meschenmoser R., SAE-Paper, 
2000-01-1307, ist es bekannt, dass im empf angenden Fahrzeug 
uberpruft wird, ob sich das sendende Fahrzeug vor oder hinter 
dem empf angenden Fahrzeug bef indet. 

30 

Es ist aus DE 199 52 392 Al ein Verfahren bekannt, bei dem 
dem Fahrer f ahrstreckenabhangige Warninf ormationen bereitge- 
stellt werden. Anhand digitaler Stralienkarten wird beispiels- 
weise erkannt, ob sich der Fahrer einer vorausliegenden Kurve 
35 nahert. Ist die aktuelle Geschwindigkeit des Fahrzeugs grolier 
als eine Kurvengrenzgeschwindigkeit , dann wird der Fahrer zu- 
erst optisch gewarnt. Reagiert der Fahrer innerhalb einer ge- 
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wissen Zeit nicht auf die optische Warming, d-h. fahrt er mit 
unverminderter Geschwindigkeit weiter, dann erfolgt eine zu- 
satzliche akustische Warnung. Da die Kurve eine fixe Position 
hat, wird die Annaherung an eine Kurve stets in ausreichend 
5 grolier Entfernung vor der Kurve erkannt und verschiedene 
Warnstufen zunehmender Dringlichkeit werden nacheinander aus- 
gelost. 

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, eine verbesser- 
10 te Vorrichtung zur Gef ahrenwarnung mit einer verbesserten Er- 
kennung von relevanten Gef ahrenwarnungen zu realisieren. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 gelost. 
Die abhangigen Anspriiche betreffen vorteilhafte Aus- und Wei- 
15 terbildungen der Erfindung. 

Die Vorrichtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung generiert 
eine Gef ahrenwarnung, die iiber die optische Reichweite einer 
Warnblinkanlage hinausreicht . Hierdurch wird eine elektroni- 
20 sche Verlangerung der klassischen Warnblinkanlage erreicht. 
Eine wesentliche Komponente der Vorrichtung ist ein Funkmo- 
dem, das den direkten Datenaustausch zwischen Fahrzeugen in 
Echtzeit und mit einer ausreichend grolien Reichweite, ca. 1 

•km ermoglicht . Zusatzlich umfasst die Vorrichtung optional 
5 ein Ortungsmodul, mit dem die Position des Fahrzeugs durch 
Ortung bestimmt werden kann. Dieses Ortungsmodul kann Be- 
standteil eines Navigationssystems sein Oder mit einem Navi- 
gationssystem gekoppelt sein. Ist das Ortungsmodul mit einem 
Navigationssystem gekoppelt oder Bestandteil desselben, so 
30 kann die Fahrzeugposition mit noch hoherer Genauigkeit be- 
stimmt werden, weil die gemessene Fahrzeugposition auf die im 
Navigationssystem vorhandene digitalen Karte durch Map Mat- 
ching abgebildet werden kann. Dadurch konnen Fehler bei der 
Positionsbestimmung durch das Ortungsmodul kompensiert wer- 
35 den. 
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Die vom sendenden Fahrzeug empf angenen Daten umfassen dabei 
Inf ormationen zur Position des sendenden Fahrzeugs. Diese In- 
formationen zur Position umfassen Positionen, die durch eine 
Ortungsvorrichtung ermittelt worden sind und/oder eine Rich- 
5 tungsfahrspur des Fahrzeuges. Eine Richtungsf ahrspur des 
Fahrzeuges wird gebildet aus Fahrtrichtung und Geschwindig- 
keit des Fahrzeuges zu verschiedenen Zeitpunkten. Die empf an- 
genen Inf ormationen zur Position umfassen optional auch zu- 
satzliche Inf ormationen uber fruhere Positionen des sendenden 
10 Fahrzeuges. Die fruheren Positionen des Fahrzeuges bilden ei- 
ne Positionskette des Fahrzeuges, die aus einer Folge von 
Punkten besteht, zu denen Inf ormationen zur Position des 
Fahrzeuges vorliegen. Dabei kann es sich bei der Positions- 
kette urn eine Richtungsf ahrspur und/oder urn eine Folge von 
15 mitt els Ortungssystem bzw. Navigationssystem ermittelten Po- 
sitionen handeln. 

Es wird aus den empfangenen Daten des sendenden Fahrzeugs und 
den Positions-, Geschwindigkeits- und Fahrtrichtungsdaten des 
20 empfangenden Fahrzeugs ein Relevanzmafi ermittelt, durch das 
ausgedruckt wird, mit welcher Wahrscheinlichkeit sich das 
sendende Fahrzeug auf dem vor, also stromab, dem Empf anger 
liegenden Streckenabschnitt befindet. Vorteilhaf terweise ver- 

•fugt das empfangende Fahrzeug dabei uber Fahrstreckeninf orma- 
5 tionen, mit denen die zukunftige Fahrstrecke des empfangenden 
Fahrzeuges vorausgeschatzt wird. Vorteilhaf terweise wird da- 
bei aus den empfangenen Daten des sendenden Fahrzeuges und 
der vorhergesagten, zukiinftigen Fahrstrecke des empfangenden 
Fahrzeuges das RelevanzmaB ermittelt, durch das ausgedriickt 
30 wird, mit welcher Wahrscheinlichkeit sich das sendende Fahr- 
zeug auf der vorhergesagten zukiinftigen Fahrstrecke des emp- 
fangenden Fahrzeuges befindet. Durch die Ermittlung des zeit- 
lichen Verlaufs des RelevanzmaBes ist eine sicherere Erken- 
nung von relevanten Gef ahrenstellen mSglich. 

35 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung werden an- 
hand des zeitlichen Verlaufs des Relevanzitialies Falschwarnun- 
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gen erkannt. Vorteilhaf terweise erfolgt die Informationsaus- 
gabe in Abhangigkeit von dem ermittelten RelevanzmaB. Dies 
bedeutet beispielsweise, dass Inf ormationen, deren Relevanz- 
mafi zu gering ist, nicht ausgegeben werden. 

5 

In einer vorteilhaf ten Weiterbildung der Erfindung wird die 
Informationsausgabe an den Fahrer beendet, sobald eine War- 
ming als Falschwarnung erkannt wird, Hierbei ist es vorteil- 
haft, wenn der Fahrer, sobald eine Informationsausgabe auf- 
10 grund einer Falschwarnung beendet wird, durch eine sich un- 
mittelbar anschliefiende Informationsausgabe explizit daruber 
informiert wird, dass die zuvor gemeldete Gefahr fur ihn 
nicht mehr relevant ist. 

15 Durch die Erfindung werden z. B. Massenkarambolagen verhin- 
dert, die z. B. auf Autobahnen auftreten, an denen mehrere 
Fahrzeuge beteiligt sind und die sich oft bei schlechten 
Sichtbedingungen, z.B. Nebel, an uniibersichtlichen Strecken- 
abschnitten, z.B. hinter einer schlecht einsehbaren Kurve o- 
20 der auf grund von Verkehrsstorungen, z.B. Stauende, Baustelle, 
ereignen. Durch die Vorrichtung zur f unkbasierten Gefahren- 
warnung wird ermoglicht, dass die Fahrer von nachf olgenden 
Fahrzeugen die vor ihnen liegende Gefahr rechtzeitig erkennen 
A ^ und dann in der Lage sind, ihr Fahrzeug rechtzeitig abzubrem- 
^§^ 5 sen. In einer Weiterbildung der Erfindung ist es mSglich vor- 
zusehen, dass durch einen Eingriff in Fahrzeugsteuerungssys- 
teme das Fahrzeug automatisch abgebremst wird. 

In einer vorteilhaf ten Weiterbildung der Erfindung umfasst 
30 die Vorrichtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung eine Daten- 
sendeeinrichtung, die z. B. durch die Warnblinkanlage des 
Fahrzeuges ausgeldst wird. Wird in dieser Ausgestaltung der 
Erfindung die Warnblinkanlage eines Fahrzeuges ausgelost, 
dann wird eine entsprechende Funkmeldung an alle Fahrzeuge in 
35 der Umgebung des sendenden Fahrzeugs ausgestrahlt . Die ausge- 
sendeten Daten jedes Sender umfassen dabei seine aktuelle Ge- 
schwindigkeit und seine Positionskette . In einer Ausgestal- 
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tung der Erfindung ist es auch moglich, dass der Sender seine 
Identif ikationsnummer und/oder einen Gefahrentyp ubertragt. 

Bevorzugte Ausf uhrungsbeispiele der Erfindung werden anhand 
5 der zugehorigen Zeichnungen nachfolgend beschrieben. 

Dabei zeiget die einzige Fig. ein Blockdiagramm einer Vor- 
richtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung. 

10 Wie aus Fig. ersichtlich ist, umfasst die Vorrichtung zur 
f unkbasierten Gef ahrenwarnung eine Datenempf angseinheit 10, 
Datensendeeinheit 15 und eine Rechnereinheit 20. Vorzugsweise 
ist die Vorrichtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung mit ei- 
nem Navigationssystem 30, einer Ausgabeeinheit 40, einer Ak- 
15 tivierungsvorrichtung 50 und einer Sensoreinheit 60 liber ein 
Fahrzeugbussystem verbunden. Die Sensoreinheit kann mehrere 
verschiedene Sensoren, insbesondere einen Crash-Sensor, einen 
Geschwindigkeitssensor usw. umfassen. Die Aktivierungsein- 
richtung 50 kann z. B. die Warnblinkanlage des Fahrzeuges 
20 sein. 

Vorteilhaf terweise umfassen die Inf ormationen tiber die Posi- 
tion, die von einem sendenden Fahrzeug ausgesendet werden, 
M ^ eine Richtungsf ahrspur des Fahrzeuges, gebildet aus Fahrt- 
^l^fcs richtung und Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu verschiedenen 
Zeitpunkten. Alternativ oder zusatzlich werden die Inf ormati- 
onen uber die Position, von einem Navigationssystem 30 er- 
zeugt, dies geschieht vorteilhaf terweise unter Verwendung ei- 
ner Ortungsvorrichtung, z. B. GPS. Die Straftenart und die 
30 Fahrtrichtung konnen ebenfalls unter Verwendung eines- Naviga- 
tions systems 30 ermittelt werden. Die Ermittlung von Positi- 
on, Strafienart und Fahrtrichtung mittels eines Navigations- 
systems 30 ist in WO 01/61668 Al beschrieben und wird hierin 
durch Referenz aufgenommen. Die Ermittlung von Position, 
35 Strafienart und Fahrtrichtung unter Verwendung von Richtungs- 
fahrspuren von Fahrzeugen ist in EP 0 927 983 A2 beschrieben 
und wird hierin durch Referenz aufgenommen. 
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Eine Posit ionskette eines Fahrzeuges besteht aus einer Folge 
von Punkten, zu denen Inf ontiationeri zur Position des Fahrzeu- 
ges vorliegen. Dabei kann es sich bei der Positionskette urn. 
5 eine Richtungsf ahrspur und/oder urn eine Folge von mittels Or- 
tungssystem bzw. Navigationssystem 30 ermittelten Positionen 
handeln. Die Positionskette beschreibt die Geometrie der von 
dem Sender in jiingster Vergangenheit zuriickgelegte Fahrstre- 
cke. Das empf angende Fahrzeug, der Empf anger, kann durch ei- 
10 nen Vergleich seiner eigenen Positionskette mit der Positi- 
onskette des Senders prufen, ob die von beiden Fahrzeugen 
bisher zurtickgelegten Fahrstrecken identisch sind und ob sich 
das sendende Fahrzeug, der Sender, vor, also stromab, oder 
hinter, also stromauf , dem empf angenden Fahrzeug, dem Empfan- 
15 ger befindet. Das Ergebnis dieses Vergleiches wird durch ein 
Relevanzmali ausgedriickt. So kann beispielsweise auf Autobah- 
nen erkannt werden,. ob sich der Sender auf derselben Fahrbahn 
vor dem Empf anger oder auf der Gegenf ahrbahn befindet. Befin- 
det sich das sendende Fahrzeug vor dem empfangenden Fahrzeug 
20 auf der selben Fahrbahn, so ist das Relevanzmali grofi und der 
Fahrer des Empfangers muss vor der gemeldeten Gefahr gewarnt 
werden. Befindet sich das sendende Fahrzeug hinter dem emp- 
fangenden Fahrzeug oder auf der Gegenf ahrbahn, so ist das Re- 

• levanzmali klein und die empfangene Gef ahrenmeldung hat fur 
5 den Fahrer des Empfangers keine Bedeutung. 

Eine weiterer Vorteil der hier beschriebenen Vorrichtung ist 
das Erkennen von Falschwarnungen. Unter einer Falschwarnung 
ist eine Warnung zu verstehen, die den Fahrer vor einer Ge- 

30 fahr warnt, die sich nicht auf seiner zukunftigen Fahrstrecke 
befindet. Es gibt durchaus Situationen, in denen eine Falsch- 
warnung nicht zu vermeiden ist. Befindet sich der Sender bei- 
spielsweise kurz hinter einer Gabelung der Fahrbahn, z.B. auf 
dem linken Ast, dann muss der Fahrer des Empfangers rechtzei- 

35 tig vor der gemeldeten Gefahr gewarnt werden, auch wenn beim 
Auslosen der Warnung noch gar nicht bekannt ist, ob der Emp- 
fanger auf den linken oder rechten Ast der Gabelung fahren 
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wird. Unabh&ngig von der zukiinftigen Abbiegeentscheidung ist 
das Relevanzmafi des Senders ausreichend grofi, turn eine Warnung 
auszulosen. Allerdings hangt nach dem Brreichen der Gabelung 
der weitere Verlauf des Relevanzmalies davon ab, ob der Emp- 
f anger den linken oder rechten Ast der Gabelung befahrt. Im 
ersten Fall stimmen die Positionsketten von Sender und Emp- 
fanger weiterhin gut iiberein, das RelevanzmalS bleibt hoch und 
die Warnung wird auf rechterhalten. Im zweiten Fall laufen die 
Positionsketten von Sender und Empfanger auseinander und das 
RelevanzmaJS sinkt. Fallt es unter einen bestimmten Schwell- 
wert, dann kann davon ausgegangen werden, dass sich Sender 
und Empfanger nun auf verschiedenen Fahrstrecken befinden und 
die Warnung f alschlicherweise ausgelost wurde. Durch die fal- 
lende Flanke des Relevanzmaiies wird also eine Falschmeldung 
detektiert. Ist dies der Fall, dann wird nicht nur die War- 
nung beendet, sondern der Fahrer wird auch explizit daruber 
inf ormiert , dass die zuvor gemeldete Gefahr fur ihn nun nicht 
mehr relevant ist. Dadurch wird verhindert, dass der Fahrer 
aufgrund von, unter Umstanden unvermeidlichen Falschwarnungen 
das Vertrauen in das Funkwarnsystem verliert oder sich iiber 
das fur ihn scheinbar grundlose Verschwinden der Warnung wun- 
dert . 

Die Gef ahrenwarnung kann noch durch Fahrstreckeninf ormatio- 
nen, die beispielsweise einer digitalen Strafienkarte entnom- 
men werden konnen, verfeinert werden. Zum einen kann mit den 
Fahrstreckeninf ormationen die zuklinftige Fahrstrecke des Sen- 
ders zumindest bis zum nachsten Kreuzungspunkt vorhergesagt 
werden. Damit kann die Positions kette des Senders verlangert 
und die Zuverlassigkeit des Relevanzmalies, die von der Ober- 
lappungslange der Positionsketten von Sender und Empfanger 
abhangt, erhoht werden. AuJierdem kann mit der Streckenvoraus- 
schau die Entfernung zwischen Sender und Empfanger genauer 
bestimmt werden, weil die genaue Geometrie des zwischen bei- 
den Fahrzeugen liegenden Streckenteils bekannt ist . Ebenso 
konnen durch die Fahrstreckeninf ormation in bestimmten Situa- 
tionen Falschwarnungen vermieden werden. Wird beispielsweise 
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erkannt, dass sich ein Sender hinter einer Gabelung befindet, 
dann konnen nur Warnstufen hoher Dringlichkeit zugelassen 
werden, wodurch erreicht wird, dass die Entf ernungsschwelle 
fur das Ausl6sen der Warnung hinter der Gabelung liegt und so 
abgewartet werden kann, ob der Empfanger nach der Gabelung 
den gleichen Ast befahrt wie der Sender oder die andere Rou- 
tenalternative wahlt. 

Vorteilhafterweise wird der Fahrer solange gewarnt, wie Funk- 
meldungen empfangen werden uhd sich der Sender vor dem Emp- 
fanger befindet. Dabei ist allerdings zu berucksichtigen, 
dass es durch externe Einfliisse zu temporaren Storungen der 
Kommunikationsverbindung kommen kann. Deshalb wird bei der 
hier beschriebenen Vorrichtung ein Ausbleiben weiterer Funk- 
meldungen zunSchst als temporare Unterbrechung der Kommunika- 
tionsverbindung und nicht als Abschalten des Senders inter- 
pretiert. Die Warming wird weiterhin auf rechterhalten, und 
die Relativbewegung des Empfangers in Bezug auf den Sender 
wird unter der Annahme f ortgeschrieben, dass sich der Sender 
mit seiner zuletzt bekannten Geschwindigkeit weiterbewegt . 
Erst wenn fur eine ausreichend lange Zeit keine Funkmeldungen 
mehr empfangen werden, wird die Warnung beendet, allerdings 
fruhestens nach einer minimalen Warnzeit, durch die sicherge- 
stellt wird, dass der Fahrer die angezeigte Warnung auch 
wahrnehmen kann. 

Eine Warnung wird auch beendet, wenn der Fahrer des Empfan- 
gers durch das Einschalten der eignen Warnblinkanlage zu er- 
kennen gibt, dass er die gemeldete Gefahr erkannt hat. Vor- 
teilhafterweise wird der Einschaltvorgang der Warnblinkanlage 
und nicht der Zustand "Warnblinker ein" als Kriterium flir das 
Beenden der Warnung verwendet wird, denn sonst wurde der Fah- 
rer keine Warnung erhalten, wenn er sich mit bereits einge- 
schalteter Warnblinkanlage einem Sender nahert, weil er bei- 
spielsweise ein anderes Fahrzeug abschleppt. Das Einschalten 
der eigenen Warnblinkanlage ist ftir den Fahrer eine vorteil- 
hafte Moglichkeit, eine Warnung zu quittieren und dadurch ma- 
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nuell zu beenden. Durch die Beschrankung auf diese Art der 
Quittierung bleibt das System einfach. Weitergehende Bedien- 
aktionen sind aber vorstellbar. 

Eine Warnung wird auch dann automatisch beendet, wenn die An- 
naherungsgeschwindigkeit des Empfangers an den Sender oder 
die absolute Geschwindigkeit des Empfangers sehr klein wer- 
den. Dadurch wird verhindert, dass z.B. ein Display im Fahr- 
zeug unnotig lange blockiert wird. 

Es sind Szenarien vorstellbar, beispielsweise bei der Annahe- 
rung an ein Stauende, bei denen mehrere Sender gleichzeitig 
Funkmeldungen ausstrahlen. 

Bei dem hier beschriebenen System konnen die Funkmeldungen 
beliebig vieler Sender parallel verarbeitet werden. Dabei 
werden auf einanderf olgende Funkmeldungen desselben Senders 
anhand ihrer gemeinsamen Identif ikationsnummer erkannt. Zu- 
nachst wird fur jeden Sender individuell gepriift, welches Re- 
levanzmali ihm zuzuordnen ist. 

Fur die Ermittlung des zeitlichen Verlaufes des Relevanzmaftes 
fur jedes des sendenden Fahrzeuge wird das RelevanzmafJ fur 
jedes sendende Fahrzeug in zeitlichen Abstanden ermittelt. 
Anhand des zeitlichen Verlaufes kann dann beispielsweise er- 
mittelt werden, bei welchen Meldungen es sich um Falschmel- 
dungen handelt . 

Bei den Gef ahrentypen wird unterschieden zwischen einer all- 
gemeinen Gefahr, einem virtuellen Warndreieck, einem Unfall 
und einer Baustelle. Der Gefahrentyp allgemeine Gefahr wird 
gesendet, wenn der Fahrer die Warnblinkanlage manuell ausge- 
lost hat und der Motor des Fahrzeugs l&uft, z.B. beim Auffah- 
ren auf ein Stauende. Der Gefahrentyp virtuelles Warndreieck 
wird gesendet, wenn der Fahrer die Warnblinkanlage manuell 
ausgel6st hat und der Motor des Fahrzeugs aus ist, beispiels- 
weise weil das Fahrzeug eine Panne hat. Der Gefahrentyp Un- 
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fall wird dann gesendet, wenn die Warnblinkanlage durch den 
Crash-Sensor des Fahrzeugs automatisch ausgelost wurde. Und 
der Gefahrentyp Baustelle wird schlieftlich nicht von Fahrzeu- 
gen, sondern von Baken gesendet, die den Beginn einer Bau- 
5 stelle markieren. 

Der Fahrer kann optisch und/oder akustisch iiber die voraus- 
liegende Gefahr informiert werden. Die optische Ausgabe er- 
folgt ttber ein im Fahrzeug angebrachtes Display- Dieses ist 
10 vorzugsweise in das Kombi instrument integriert und befindet 
sich somit im primaren Blickfeld des Fahrers. Dort kann mit 
einer optischen Ausgabe die Aufmerksamkeit des Fahrers vor- 
teilhaft auf die Gefahrenwarnung gelenkt werden. Die opti- 
schen Warnungen konnen noch durch akustische Signale oder 
15 Sprachausgaben erganzt werden, urn eine sichere Wahrnehmung 
der Warming auch dann zu gewahrleisten, wenn der Blick des 
Fahrers vom Kombiinstrument abgewendet ist, weil er bei- 
spielsweise das in der Mittelkonsole montierte Radio oder ei- 
ne andere Bedieneinrichtung bedient oder sich voll und ganz 
20 auf die Beobachtung des verkehrlichen Umfeldes konzentriert . 
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DaimlerChrysler AG Schneider 

03.09.2002 



Patentanspriiche 



1. Vorrichtung zur f unkbasierten Gef ahrenwarnung des Fahrers 
eines Fahrzeuges mit einer Datenempf angseinrichtung (10) , 
wobei die Datenempf angseinrichtung (10) von mindestens 
einer Datensendeeinrichtung (15) mindestens eines anderen 
Fahrzeuges Daten empfangt und die empfangenen Daten aus- 
wertet, 

wobei die empfangenen Daten Inf ormationen tiber die Posi- 
tion, die Geschwindigkeit, und die Fahrtrichtung des sen- 
denden Fahrzeugs umfassen, 

dadurch gekennzeichnet, 
aus den empfangenen Daten des sendenden Fahrzeuges und 
aus Inf ormationen zur Position des empfangenden Fahrzeu- 
ges, aus Geschwindigkeitsdaten und Fahrtrichtungsdaten 
des empfangenden Fahrzeuges im empfangenden Fahrzeug ein 
RelevanzmalS dafttr ermittelt wird, ob sich das sendende 
Fahrzeug auf einem vor dem empfangenden Fahrzeug liegen- 
den Streckenabschnitt befindet, wobei 

durch wiederholtes Ermitteln des Relevanzmafies ein zeit- 
licher Verlauf des RelevanzmaiJes ermittelt wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der zeitliche Verlauf des Relevanzmaiies im empfan- 
genden Fahrzeug gespeichert wird. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2 f 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass anhand des zeitlichen Verlaufs des Relevanzmafies 
Falschwarnungen erkannt werden. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die empf angenen Daten eine Positionskette des sen- 
denden Fahrzeugs umfassen. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass im empf angenden Fahrzeug die kiinftige Fahrstrecke 
des empf angenden Fahrzeuges vorausgeschatzt wird. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass das Relevanzmaft aus den empfangenen Daten des sen- 
denden Fahrzeuges und der vorausgeschatzten zukunftigen 
Fahrstrecke des empfangenden Fahrzeuges ermittelt wird. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Inf ormationsausgabe in Abhangigkeit von dem er- 
mittelten RelevanzmaJi erfolgt. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Inf ormationsausgabe beendet wird, sobald sie als 
Falschwarnung erkannt wurde. 

Vorrichtung nach Anspruch 8, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Fahrer nach Beenden der Inf ormationsausgabe 
durch eine weitere Inf ormationsausgabe daruber informiert 
wird, dass die zuvor gemeldete Gefahr ftir ihn nicht mehr 
relevant ist. 
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10. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass Daten von Datensendeeinrichtungen (15) mehrerer 
Fahrzeuge empfangen und ausgewertet werden. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der zeitliche Verlauf des RelevanzmaJSes zu jedem 
sendenden Fahrzeug, von dem Daten empfangen werden, er- 
mittelt wird. 

12. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung zur f unkbasierten Gefahrenwarnung 
des Fahrers eine Datensendeeinrichtung (15) umfasst, die 
bei Aktivierung Daten zur Gefahrenwarnung anderer Fahr- 
zeuge aussendet, wobei die gesendeten Daten Inf ormationen 
uber die Position, die Geschwindigkeit , und die Fahrt- 
richtung des sendenden Fahrzeugs umfassen. 
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DaimlerChrysler AG Schneider 

03.09.2002 



Zusammenf as sun g 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur f unkbasierten Ge- 
f ahrenwarnung des Fahrers eines Fahrzeuges mit einer Daten- 
empf angseinrichtung (10) , wobei die Datenempf angseinrichtung 
(10) von mindestens einer Datensendeeinrichtung (15) mindes- 
tens eines anderen Fahrzeuges Daten empfangt und die empfan- 
10 genen Daten in einer Rechnereinheit (20) auswertet, wobei die 
empfangenen Daten* Inf ormationen iiber die Position, die Ge- 
schwindigkeit, und die Fahrtrichtung des sendenden Fahrzeugs 
umfassen. Erf indungsgemafi wird aus den empfangenen Daten des 
sendenden Fahrzeuges und aus Inf ormationen zur Position des 
15 empf angenden Fahrzeuges, aus Geschwindigkeitsdaten und Fahrt- 
richtungsdaten des empfangenden Fahrzeuges im empfangenden 
Fahrzeug ein Relevanzmali dafiir ermittelt, ob sich das senden- 
de Fahrzeug auf einem vor dem empfangenden Fahrzeug liegenden 
Streckenabschnitt befindet, wobei durch wiederholtes Ermit- 
20 teln des RelevanzmaJies ein zeitlicher Verlauf des Relevanzma- 
ftes ermittelt wird.. 

Fig. 
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